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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 
@ Antriebsvorrichtung fur ein Klappverdeck 

(§) Die Erfindung betrifft eine Antriebsvorrichtung fur ein 

Klappverdeck, umfassend ein Hauptlager (16), einen er- 

sten Hauptlenker (26), einen zweiten Hauptlenker (32), ei- 
nen Lenker (27), uber den die zum Klappverdeck gerichte- 

ten Enden des ersten und zweiten Hauptlenkers (26, 32) 

gelenkig verbunden sind und einen ersten Hauptlager- 

punkt (B) zur Anlenkung des ersten Hauptlenkers (26) an 

dem Hauptlenker (16). Eine Antriebsvorrichtung, mit der 

ein Klappverdeck zuverlassig und bauraumoptimiert an- 

treibbar ist, wird dadurch geschaffen, daft der zweite 

Hauptlenker (32) an dem einen Ende eines Zwischenlen- 

kers (50) uber ein Gelenk (51) angelenkt ist, daft der Zwi- 

schenlenker (50) an einem anderen Ende uber einen zwei- 
ten Hauptlagerpunkt (A) des Hauptlagers (16) angelenkt 

ist, und daft eine Steuerstange (40) an ihrem einen Ende 

an dem Zwischenlenker (50) angelenkt ist und an ihrem 
, anderen Ende im Bereich des ersten Hauptlagerpunkts (B) 
• mit dem ersten Hauptlenker (26) verbunden ist. 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrifft eine Antriebsvorrichtung nach dem 
Oberbegriff des Patentanspruchs 1. 

Aus der Praxis bekannte Verdecke sind iiblicherweise in 
der Form von Faltverdecken ausgefuhrt, bei denen eine fle- 
xible Dachhaut iiber ein Stabwerk gespannt wird, das aus 
dem Bereich eines Kofferraums heraus iiber einen Fahrgast- 
raum hinweg zu einer Windschutzscheibe hin aufgeklappt 
wird. Derartige Verdecke erweisen sich insbesondere in ei- 
nem Lransparenten Heckbereich des Verdecks als problema- 
tisch, d. h. im Bereich einer vorzugsweise starr ausgefiihrten 
Heckscheibe. 

Es sind aus der Praxis weiter Verdecke aus einem oder 
mehreren starren Teilen bekannt. Im Bereich der Cabriolet- 
Fahrzeuge sind derartige Verdecke in der Form von Klapp- 
verdecken bevorzugt aus zwei Teilen bzw. Schalen aufge- 
baut. Hier ist der durch das Klappverdeck abzudeckende 
Dachraum .aufgrund der relativ kleinen Fahrgastkabine mit 
nur zwei vollwertigen Sitzplatzen in seiner GroBe uber- 
schaubar. Vermehrt werden Klappverdecke nun aber auch 
auBcrhalb von Cabriolet-, Sport oder Freizeitfahrzeugen fur 
gewohnliche, viersitzige Fahrzeuge bzw. Limousinen einge- 
setzt. Aufgrund der wesentlich groBeren Fahrgastkabine ist 
hier ein nur zweiteiliger Aufbau des Klappverdecks proble- 
matisch, insbesondere weii die starren Schalen des Klapp- 
verdecks in einer geoffneten Stellung gewohnlich hinter der 
Riicksitzbank im Bereich eines Kofferraums unterbracht 
werden mussen, Hier haben sich Verdecke rnit einer im we- 
sentlichen dreiteilige Dachkombination bewahrt, wobei 
diese Kombination auch drei starre Teile umfassen kann. 
Bei den Kinematiken zum Offnen und SchlieBen derartiger 
Klappverdecke ergeben sich Probleme, so daB diese haufig 
iiber mehr als einen Antrieb angesteuert werden miissen. 

Ferner wird der nutzbare Platz im KofFerraum zu weit 
durch das gepackte Klappverdeck eingeschrankt. SchlieB- 
lich ist nach diesem Stand der Technik auch die Anordnung 
des Antriebs und der weiteren Elemente des Antrieb s an 
bzw. in dem Klappverdeck problematisch, so daB Teile da- 
von sogar von auBen sichtbar angeordnet worden sind. Hier 
ergeben sich u. a. aerodynamische Probleme sowie auch 
Stabilitatsprobleme. 

DE 196 42 154 A 1 beschreibt ein Kraftfahrzeug mit ei- 
nem versenkbaren Dach, welches in ein vorderes, mittleres 
und ein ruckwartiges Teilstiick unterteilt ist, wobei das vor- 
dere Teilstiick gegensinnig zum mittleren Teilstiick klappbar 
und das mittlere Teilstiick gleichsinnig mit dem ruckwarti- 
gen Teilstiick verlagerbar ist. Die Antriebsvorrichtung des 
versenkbaren Dachs besteht aus einem Hauptlager mit ei- 
nem ersten und einem zweiten schwenkbar an dem Hauptla- 
ger festgelegten Hauptlenker, wobei der erste Hauptlenker 
um seine Schwenkachse antreibbar ausgelegt ist. Die Festle- 
gung am Hauptlager ist dabei so gewahlt, daB die Schwenk- 
achsen beider Hauptlenker bezuglich der Fahrzeugkarosse- 
rie unveranderlich sind. Die durch die Karosserie bzw. das 
Hauptlager gebildete starre Verbindung der beiden Anlen- 
kungen der Hauptlenker entspricht der Basis eines Vierge- 
lenkgetriebes. Der antreibbare, erste Hauptlenker ist fest mit 
dem hinteren Dachteil verbunden. Der zweite Hauptlenker 
ist an seinem dem Hauptlager abgewandten Ende an einem 
ersten Lenker angelenkt, welcher wiederum einendig am 
hinteren Dachteil und somit funktionell am ersten Hauptlen- 
ker angelenkt ist. Der erste Lenker definiert somit ein Kop- 
pelteil eines von den beiden Hauptlenkers und der Basis auf- 
gespannten Viergelenks. Ein zweiter Lenker ist ebenfalls 
einendig, aber an einem anderen Ort als der erste Lenker am 
hinteren Dachteil bzw. am ersten Hauptlenker angelenkt. An 
ihrem anderen Ende sind der erste und der zweite Lenker je- 



weils an unterschiedlichen Orten am mittleren Dachteil an- 
gelenkt, wobei das mittlere Dachteil funktionell auch als ein 
zweites Koppelteil an dem von dem ersten und zweiten Len- 
ker gebildeten weiteren Viergelenk angesehen werden kahn. 
5 An dem vorderen Dachteil befinden sich zwei Drehgelenke, 
so daB die sich durch das vordere Dachteil ergebende starre 
Verbindung der beiden Drehgelenke als ein drittes Koppel- 
teil angesehen werden kann. Dabei ist das dritte Koppelteil 
am einen Ende an dem mittleren Dachteil bzw. am zweiten 

10 Koppelteil angelenkt und am anderen Ende mit dem einen 
Ende eines vierten Lenkers verbunden. Dieser vierte Lenker 
ist mit seinem anderen Ende an dem zweiten Lenker ange- 
lenkt. Insgesamt ergibt sich somit eine geschlossene, 
zwangsgesteuerte Gelenkkette, wobei jeweils das hintere 

15 Schalen teil mit dem ersten Hauptlenker, das mittlere Scha- 
lenteil mit dem zweiten Koppelteil und das vordere Schalen- 
teil mit dem dritten Koppelteil funktionell identisch ist. 

Es ist die Aufgabe der Erfindung, eine Antriebsvorrich- 
tung fur ein Klappverdeck nach dem Oberbegriff des An- 

20 spruchs 1 zu schaffen, mit der ein Klappverdeck zuverlassig 
und bauraumoptimiert antreibbar ist. 

Diese Aufgabe wird bei der eingangs genannten Antriebs- 
vorrichtung erfindungsgemaB mit den kennzeichnenden 
Merkmalen des Anspruchs 1 gelost. 

25 Dadurch wird erreicht, daB die beiden Hauptlenker, die 
mit einer weiteren Zwangssteuerung des Klappverdecks in 
Verbindung stehen, durch eine jeweils eigene Anlenkung im 
Bereich eines Hauptlagers jeweils unterschiedliche Bewe- 
gungen durchlaufen konnen, wobei sie vorteilhaft beide von 

30 der gleichen Krafteinwirkung angetrieben werden. 

Vorteilhaft ist bei einer erfindungsgemaBen Auslegung 
der Antriebsvorrichtung bei einer Anlenkung des zweiten 
Hauptlenkers des Klappverdecks der Zwischenlenker vorge- 
sehen. Dadurch wird erreicht, daB der zweite Hauptlenker 

35 des Klappverdecks bezuglich eines festen Lagerpunkts der 
Antriebsvorrichtung nicht nur eine Drehbewegung, sondern 
auch eine uberlagerte translatorische Bewegung vollfuhrt. 
Durch geeignete Auslegung dieser Anlenkung kann ein Ver- 
klemmen des gesamten Gelenkgetriebes des Klappverdecks 

40 wirkungsvoll vermieden werden. 

In einer bevorzugten Ausfuhrungsform erfolgt die Kraft- 
einleitung in den Antrieb des Klappverdecks durch einen 
hydraulischen oder pneurnatischen Zylinder, eine Zahn- 
stange oder ahnliches. Dabei ist die Konstruktion des An- 

45 triebs derart um ein Hauptlager eines Klappverdecks ange- 
paBt, daB die Krafteinleitung optimiert ist. So wird insbe- 
sondere erreicht, daB zu Beginn und Ende des Bewegungs- 
ablaufes in jeder Richtung die Bewegung bei hohem Kraft- 
einfluB langsam und damit fur die Elemente sicher und scho- 

50 nend ablauft. Hierzu ist vorteilhaft im Bereich des Antriebs 
ein Gelenkgetriebe vorgesehen, das eine dem jeweiligen Zu- 
stand des Klappverdecks angepaBte Veranderung der effek- 
tiven Hebelarme bei der Kraftubertragung bewirkt. Eine zu- 
satzliche Steuerung des Kraftverlaufs kann iiber die Kraft- 

55 einleitung erfolgen. 

Das Klappverdeck umfaBt ein vorderes Schalenteil, ein 
mittleres Schalenteil und ein ruckwartiges Schalenteil, das 
im geschlossenen Zustand als Dach iiber einem Fahrgast- 
raum eines Fahrzeugs angeordnet ist. Dadurch ist es vorteil- 

60 haft moglich, auch groBe und insbesondere 4-sitzige Fahr- 
zeuge mit dem Klappverdeck zu iiberdecken. Beim Zusam- 
menklappen ist eine Zwangssteuerung des Klappverdecks 
derart tatig, daB sich zuerst das vordere Schalenteil anhebt 
und sich iiber das mittlere Schalenteil verschiebt, Hierdurch 

65 werden das vordere Schalenteil und das mitdere Schalenteil 
gleichsinnig ubereinander gelegt und iiber dem in eine um- 
geklappte Lage drehbaren ruckwartigen Schalenteil in eine 
sehr kompakte Packstellung uberfiihrt. Diese Packstellung 
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ist als zweite Endstellung eines Klappverdecks im Zuge ei- 
ner beschriebenen Zwangssteuerung erreichbar. Das ge- 
packte Klappverdeck ist in bekannter Weise hinter der 
Riickbank im Bereich des Kofferraums des Fahrzeugs ange- 
ordnet. 5 

Beim Einleiten des Offnungsvorgangs ausgehend von der 
geschlossenen Verdeckposition wird vorteilhaft durch die 
Ansteuerung iiber den Zwischenienker ein fruhzeitiges Ver- 
schwenken der vorderen und mittleren Schalenteile nach 
oben und somit weg von den Dichtungen und dem Kopfbe- 10 
reich der Passagiere erreicht. 

Beim Ablegen der ineinander gelegten Schalenteile im 
Heckbereich des Fahrzeugs kann vorteilhaft eine besonders 
enge Packung der Schalenteile durch die erfindungsgemaBe 
Antriebsvorrichtung erreicht werden. 15 

Die Korhbination der beiden Hauptlenker mit dem Zwi- 
schenienker, einer Steuerstange und mindestens einem 
Kreuzlenker oder auch einem zwei Kreuzlenker umfassen- 
den Kreuzlenkergetriebe zu einem Hauptlenkergetriebe 
fuhrt bei der Ansteuerung einer weiteren Kette aus Vierge- 20 
lenken eines dreiteiligen Klappverdecks zu dem Vorteil, daB 
einerseits in einem ersten Abschnitt einer Verdeckoffnungs- 
bewegung ein fruhes Wegschwenken der vorderen und mitt- 
leren Verdeckteile vom Kopfbereich der Passagiere sowie 
von beziiglich Scherkraften empfindlichen Dichtungen er- 25 
reicht wird und andererseits beim Ablegen der in sich ver- 
schachtelten Verdeckteile in einem Heckbereich des Fahr- 
zeugs eine besonders hohe und somit raumsparende Pak- 
kungsdichte erreicht werden kann. Insbesondere ist dabei 
vorteilhaft, daB ein solches Hauptlenkergetriebe einen im 30 
Vergleich mit einem einfachen Viergelenk besonders groBen 
Schwenkwinkelbereich aufweist, wobei zugleich eine in 
Hinsicht auf das hohe Gewicht z. B. eines mehrteiligen 
Hartschalenverdecks vorteilhafte Verteilung einer eingelei- 
teten Antriebskraft auf beide Hauptlenker erfolgt. 35 

Das Klappverdeck ist so insgesamt durch die Art und 
Weise der vorstehend beschriebenen Zwangssteuerung des 
Bewegungsablaufes beim Offnen und beim SchlieBen in der 
Lage, eine sehr kompakte Packstellung zu biiden. Die 
Zwangssteuerung ist in einer Weiterbildung durch eine 40 
Kette von miteinander gekoppelten Gelenkgetrieben vorge- 
geben, bei der alle Teile des Antriebs in der gepackten End- 
stellung sicher zwischen den Schalenteilen angeordnet sind. 
Dabei ist das Klappverdeck auch mit nur einem Antrieb an- 
steuerbar und schrankt den sonstig frei nutzbaren Raum im 45 
Kofferraum in nur relativ geringem MaB ein. Ferner sind 
keine Teile des Antriebs eines der Erfindung zugrunde lie- 
genden Klappverdecks auBen sichtbar angeordnet, so daB 
sich keine aerodynamische Probleme ergeben. 

Das Klappverdeck ist aufgrund der • vorstehend be- 50 
schriebenen Zwangssteuerung geeignet zur Verwendung mit 
starren Schalenteilen, wie auch generell zum Einsatz bei 
teilweise oder vollstandig flexiblen Dachhauten, Auch Mi- 
schungen zwischen diesen beiden Formen sind moglich, so 
daB insbesondere die von flexiblen Klappverdecken her be- 55 
kann ten, einfach an einer Dachhaut angelenkten Stiitzlenker 
zur Erhohung der Stabilitat des Klappverdecks durch ein 
schalenartig verbreitertes und versteiftes Teil ersetzt wer- 
den. Ein derartiges Teil kann in einer Weiterbildung zur di- 
rekten Integration eines Uberrollbugels oder mehrerer derar- 60 
tiger Stutzbiigel ausgebildet und mit der flexiblen Dachhaut 
gekoppelt sein kann. Ferner konnen auch starre Schalenteile 
in einer Dachhaut selbst, wie bei spiels weise eine Heck- 
scheibe, in einfacher Weise bei sonst flexibler Dachhaut in 
einem erfindungsgemaBen Klappverdeck integriert werden. 65 

Weitere vorteilhafte Ausbildungen und Weiterbildungen 
einer erfindungsgemaBen Antriebsvorrichtung und eines 
Klappverdecks sind der Gegenstand von Unteranspriichen. 



Eine Ausfuhrungsform einer erfindungsgemaBen An- 
triebsvorrichtung bzw. eines erfindungsgemaBen Klappver- 
decks wird im folgenden unter Bezugnahme auf die zugeho- 
rigen Zeichnungen naher erlautert. 

Fig. 1 zeigt eine schematische Seitenansicht eines bevor- 
zugten Ausfuhrungsbeispiels eines Klappverdecks mit erfin- 
dungsgemaBer Antriebsvorrichtung im geschlossenen Zu- 
stand an einem Fahrzeug; 

. Fig. 2 zeigt das Klappverdeck aus Fig. 1 in einem ersten 
Schritt der Offnungsbewegung; 

Fig. 3 zeigt das Klappverdeck aus Fig. 1 in einem zweiten 
Schritt der Offnungsbewegung; 

Fig. 4 zeigt das Klappverdecks aus Fig. 1 in einer geoff- 
neten Endstellung; 

Fig. 5 zeigt eine vergroBerte Darstellung des Antriebsbe- 
reichs des Klappverdecks aus Fig. 1 ; 

Fig. 6 zeigt eine schematische Darstellung der Lenker 
und Gelenkpunkte in der Position von Fig. 5; 

Fig. 7 zeigt eine vergroBerte Darstellung des Antriebsbe- 
reichs in der ersten Offnungsstellung aus Fig. 2; 

Fig. 8 zeigt eine schematische Darstellung der Lenker 
und Gelenkpunkte in der Position von Fig. 7; 

Fig. 9 zeigt eine vergroBerte Darstellung des Antriebsbe- 
reichs in der zweiten Offnungsstellung aus Fig. 3; 

Fig. 10 zeigt eine schematische Darstellung der Lenker 
und Gelenkpunkte in der Position von Fig. 9; 

Fig. 11 zeigt eine vergroBerte Darstellung des Antriebs- 
bereichs in der geoffneten Endstellung aus Fig. 4; 

Fig. 12 zeigt eine schematische Darstellung der Lenker 
und Gelenkpunkte in der Position von Fig. 11. 

Fig. 13 zeigt eine schematische Seitenansicht einer zwei- 
ten bevorzugten Ausfuhrungsform eines erfindungsgema- 
Ben Klappverdecks. 

In Fig. 1 ist ein Fahrzeug 1 mit einem Klappverdeck 2 in 
einer Seitenansicht dargestellt. Das Klappverdeck 2 besteht 
von auBen sichtbar aus einem vorderen Schalenteil 4, einem 
mittleren Schalenteil 5 und einem riickwartigen Schalenteil 
6, die im geschlossenen Zustand als Dach mit einer einheit- 
lichen AuBenkontur iiber einem Fahrgastraum 9 angeordnet 
sind. Das Dach erstreckt sich dazu von einem Bereich 10 ei- 
nes Kofferraums 11 hin bis zu einem Rahmen einer Wind- 
schutzscheibe 12. 

Unterhalb der Schalenteile 4, 5, 6 ist ein Stabgetriebe in 
Form einer Kette 14 mit einem an die Kette 14 angeschlos- 
senen Hauptlenkergetriebe 30 vorgesehen. Die Kette 14 und 
das Hauptlenkergetriebe 30 sind so von auBen nicht sichtbar. 
Das Stabgetriebe hat die Aufgabe, den Ablauf einer 
Zwangssteuerung in einer Form zu gewahrleisten, wie sie 
nachfolgend beschrieben wird. Dazu ers tree ken sich Haupt- 
lenkergetriebe und Kette 14 von zwei Hauptlagerpunkten A, 
B eines Haupdagers 16 in dem Bereich 10 des Kofferraums 
11 des Fahrzeuges 1 hin bis fast zu einer Dachspitze 17, die 
den Kontaktbereich des vorderen Schalenteils 4 mit dem 
Rahmen der Windschutzscheibe 12 bildet. Im Bereich des 
Haupdagers 16 ist eine Antriebsvorrichtung angeordnet, die 
nachfolgend in vergroBerten Darstellungen noch im Detail 
dargestellt und beschrieben ist. Von dieser Antriebsvorrich- 
tung ausgehend wird eine Kraft iiber die Kette 14 auf alle 
Schalenteile 4, 5, 6 iibertragen. Unter dem vorderen Scha- 
lenteil ist ein vorderes Viergelenk 19 angeordnet, dessen 
Gelenkpunkte mit 19a, 19b, 19c und 19d bezeichnet sind 
und bei dem ein Trager 4a des vorderen Schalenteils 4 eine 
Koppel des vorderen Viergelenks 19 bildet. Unter dem mitt- 
leren Schalenteil 5 ist ein mittleres Viergelenk 24 angeord- 
net, dessen Gelenkpunkte mit 18b, 18c, 22 und 24a bezeich- 
net sind. Das mittlere Schalenteil 5 ist fest mit einem Lenker 
27 des mitderen Viergelenks 24 verbunden. Das vordere 
Viergelenk 19 und das mittlere Viergelenk sind nicht unmit- 
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telbar miteinander verkoppelt, sondern durch ein kleines 
Ubersetzungsviergelenk 18, dessen Gelenkpunkte mit 18a, 
18b, 18c und 19d bezeichnet sind. Die Lenker des Uberset- 
zungsviergelenks 18 werden durch einen Zug- und Schub- 
lenker 25a, einen Schenkellenker 25 sowie durch Abschnitte 5 
des Lenkers 27 und eines Lenkers 21 gebildet. Das Haupt- 
lenkergetriebe 30 umfaBt die Gelenkpunkte 22, 30a, 51, 46, 
A, 47, 48, 45, 59, und B. Dabei sind die Hauptlagerpunkte A 
und B ortsfest am Hauptlager 16 vorgesehen. Weitere Be- 
standteile des Hauptlenkergetriebes sind unter anderem ein 10 
erster Hauptlenker 26 und ein zweiter Hauptlenker 32. 

Durch den Aufbau der Kette 14 aus seriell gekoppelten 
Viergelenken 18, 19 und 24 sowie ein angeschlossenes 
Hauptlenkergetriebe 30 ergibt sich beim Offnen und Schlie- 
Ben des Klappverdecks 2 eine bestimmte Kinematik, die nun 15 
anhand einer Darstellung eines ersten Schritts der Offnungs- 
bewegung unter Bezugnahme auf Fig. 2 und eines zweiten 
Schritts der OfThungsbewegung unter Bezugnahme auf Fig. 
3 mit den Bewegungspfeilen PI , P2, P3, P4 und P5 beschrie- 
ben wird. 20 

Das vordere Schalenteil 4 wird entlang des Pfeils PI ge- 
genuber dem mittleren Schalenteil angehoben und entgegen 
der Fahrtrichtung entlang des Pfeils P2 verschoben. Zudem 
wird bedingt durch die Aufrichtung des Zwischenlenkers 50 
eine translatorische Bewegung des zweiten Hauptlenkers 32 25 
bewirkt, die in einer ersten Phase der Offnungsbewegung im 
wesenllichen als eine zunehmende Verlangerung des zwei- 
ten Hauptlenkers 32 wirkt. Da der erste Hauptlenker 26 in 
dem ersten Hauptlagerpunkt B ortsfest zur Karosserie ange- 
lenkt ist, fuhrt die zuvor genannte translatorische Bewegung 30 
des zweiten Hauptlenkers 32 wahrend der ersten Phase der 
Offnungsbewegung zu einer Bewegung des mittleren Scha- 
lenteils um das Drehgelenk 22 in Richtung des Pfeils PS. 
Somit werden bedingt durch den Zwischenlenker 50 das 
mittlere und auch das vordere Schalenteil 5, 4 zunachst in 35 
besonderem MaBe in Richtung des Pfeils PI bewegt. 

Die genannten Bewegungen setzen sofort rnit einer durch 
die Antriebsvorrichtung am Hauptlager 16 hervorgerufenen 
Drehbewegung endang des Pfeils P3 ein. In ihrem AusmaB 
sind die drei Bewegungen unterschiedlich stark ausgepragt. 40 
Zuerst ist das Anheben entlang PI dominant. Hierdurch 
kann sich das vordere Schalenteil 4 iiber das mittlere Scha- 
lenteil 5 anheben und nachfolgend iiber das mittlere Scha- 
lenteil 5 geschoben werden. Diese Bewegung wird wesent- 
lich durch das vordere Viergelenk 19 unterhalb des vorderen 45 
Schalenteils 4 gesteuert, wobei das vordere Viergelenk 19 
iiber das Ubertragungsviergelenk 18 angesteuert wird. Die 
Dimensionierung des vorderen . Viergelenks 19 bestimmt 
durch die Lange eines Lenkers 20 und des Lenkers 21 im 
wesentlichen die maximale Hohe des Anhebens des vorde- 50 
ren Schalenteils 4 iiber das mittlere Schalenteil 5, so daB es 
wahrend des Offnens oder SchlieBens nicht zu unerwunsch- 
ten Beriihrungen und damit zu Beschadigungen dieser Teile 
kommen kann. Durch geeignete Auslegung des Ubertra- 
gungsviergelenks 18 kann dabei ein besonders groBer Dreh- 55 
winkel des vorderen Viergelenks 19 erreicht werden. 

Diese Ait der Offnungsbewegung weist aber auch noch 
weitere Vorteile auf: Die Dachspitze 17 ist im Regelfall in 
bekannter Weise mit einem hier nicht weiter dargestellten 
VerschluB oder in einer Halterung im Bereich der Wind- 60 
schutzscheibe 12 fixiert bzw. gesichert. Die beschriebene 
Einleitung der Offnungsbewegung ist in besonderer Weise 
an einen Entriegelungsvorgang der Dachspitze 17 an dem 
VerschluB oder mehreren Verschlussen angepaBt. Ferner 
schont ein Abheben vor der Einleitung der eigentlichen Ver- 65 
schiebebewegung zwischen den Teilen befindliche Dichtun- 
gen in sehr hohem MaB, da an den Dichtungen so nur ge- 
ringe Scherkrafte auftreten. Die dargestellte Offnungsbewe- 



gung ist also auch weitgehend frei von VerschleiB hinsicht- 
lich der Dichtungen in den Zwischenbereichen der vorste- 
hend genannten Teile. Dies ist insbesondere deshalb von 
Wichtigkeit, da die Auslegung der Dichtungen bei einem 
dreiteiligen Klappdach mit harten Schalenteilen etwa im 
Vergleich zu bekannten Faltverdecken besonders aufwendig 
ist. 

Zwischen dem mittleren Schalenteil 5 und dem riickwar- 
tigen Schalenteil 6 kommt es in dieser ersten Phase der Off- 
nungsbewegung zu einer Relativbewegung, die einer Ver- 
schwenkung des mittleren Schalenteils um den Gelenkpunkt 
22 entgegen dem Uhrzeigersinn entspricht, wobei diese Ver- 
schwenkung bedingt durch den sich aufrichtenden Zwi- 
schenlenker 50 zunachst in verringertem MaBe erfolgt. 

In Fig. 3 ist eine fast maximale Hohenauslenkung des 
' Klappverdecks 2 beim Durchlaufen des Offnungsvorgangs 
dargestellt. Die Bewegung endang des Pfeils PI hat hier also 
im wesentlichen ein Ende gefunden. Dominant sind in die- 
sem Zustand die Verschiebung des vorderen Schalenteils 4 
und des mittleren Schalenteils 5 entlang des Pfeils P2 mit 
dem Beginn einer Absenkung dieser Teile endang Pfeil P4 
in den Bereich des Kofferraums 11 hinein. Die Drehung des 
riickwartigen Schalenteils 6 in Richtung des Pfeils P3 ist 
hier bereits zu ungefahr der Halfte abgeschlossen. Dabei ist 
in der Darstellung gemaB Fig. 3 der Aufbau der Kette 14 mit 
den Einzelteilen besonders gut erkennbar. Das vordere Vier- 
gelenk 19 hat den Scheitelpunkt seiner Offnung bereits 
uberschritten und geht von einer Rechteckform iiber die dar- 
gestellte Parallelogrammform in eine zweite Endstellung 
iiber. Gleiches gilt fur das Ubertragungsviergelenk 18, iiber 
das das vordere Viergelenk 19 im wesentlichen angesteuert 
wird. Die Kette 14 wird jenseits des Ubertragungs vierge- 
lenks 18 durch das mittlere Viergelenk 24 fortgesetzt, des- 
sen quasi parallel liegende Schenkellenker 25 bzw. das iiber 
das Drehgelenk 22 herausragende Stuck des ersten Lenkers 
26 sehr kurz sind, so daB die wesentlich langeren Lenker 27, 
28 direkt ubereinander zu liegen scheinen. Der Lenker 27 
weist mehrere Gelenkpunkte auf, so daB er zugleich Teil der 
Viergelenke 18, 19 und 24 ist. Er uberspannt so einen sehr 
weiten Bereich iiber dem Fahrgastraum 9 von dem Gelenk- 
punkt 22 nahe des riickwartigen Schalenteils 6 bis hin zu 
dem vorderen Schalenteil 4 im Bereich der Dachspitze 17. 

In einem abschlieBenden Schritt der Offnungsbewegung 
senkt sich das Klappverdeck 2 im Ubergang von Fig. 3 auf 
Fig. 4 in einer Bewegung mit einer wesentlichen Kompo- 
nente in Richtung von Pfeil P4 derart in den Bereich 10 des 
Kofferraums 11 des Fahrzeugs 1 hinein, daB das vordere 
Schalenteil 4 iiber dern mittleren Schalenteil 5 gleichsinnig 
und beide Teile 4, 5 iiber dem riickwartigen Schalenteil 6 an- 
geordnet sind. Dabei ist das riickwartige Schalenteil 6 ent- 
lang des Pfeils P3 in eine gegeniiber seiner anfanglichen Po- 
sition umgeklappte Lage gedreht worden. Die genannten 
Teile 4, 5, 6 werden so gelegt, daB die Lenker 27, 28 als ei- 
nige der langsten Teile des Klappverdecks 2 zwischen dem 
vorderen Schalenteil 4 und dem mitderen Schalenteil 5 ei- 
nerseits und dem umgeklappten riickwartigen Schalenteil 6 
angeordnet sind. Die Lenker 27, 28 bewirken mit dem ersten 
Lenker 26 in dieser Form trotz des Schutzes durch die Scha- 
lenteile keine wesentliche Verlangerung des Klappverdecks 
2 in der Achse der maximalen Ausdehnung seiner Pak- 
kungsstellung. 

Im letzten Abschnitt der Offnungsbewegung des Ver- 
decks wird durch die weitere Verschwenkung des Zwischen- 
lenkers 50 eine besonders enge Zusammenlegung der Scha- 
lenteile 4, 5, 6 erreicht. In diesem letzten Bewegungsab- 
schnitt erfahrt der zweite Haupdenker 32 bedingt durch die 
Bewegung des Zwischenlenkers 50 eine translatorische Be- 
wegung, die im wesentlichen in Langsrichtung des zweiten 
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Hauptlenkers 32 gerichtet ist. Der Abstand zwischen dem 
zweiten Hauptlagerpunkt A und dem endseitigen Gelenk- 
punkt 30a des zweiten Hauptlenkers 30 wird dadurch verrin- 
gert. So wird das mittlere Schalenteil 5 eng an das hintere 
Schalenteil 6 herangezogen. Durch diese iiber das ubliche 5 
Bewegungsvermogen von Viergelenken hinausreichende 
Verschwenkung des mittleren Viergelenks 24 um den Ge- 
lenkpunkt 22 sowie durch die weitere Verkoppelung der 
Viergelenke 18, 19 und 24 wird auch ein besonders groBer 
Schwenkbereich des vorderen Schalenteils und ein enges io 
Anliegen des vorderen Schalenteils 4 am mittleren Schalen- 
teil 5 in der gebffneten Verdeckstellung erreicht. Insgesamt 
kann so durch die vorliegende Kombination der Viergelenke 
18, 19 und 24 mit dem Hauptlenkergetriebe 30 eine beson- 
ders enge und sornit raumsparende Packung der Schalenteile 15 
in geoffneter Verdeckstellung ermoglicht werden. 

Wesentlich ist bei dieser Anordnung der Teile des Klapp- 
verdecks 2, daB die Schalenteile 4, 5, 6 nicht einmal ansatz- 
weise ineinander gelegt worden sind. Die Teile der darge- 
stellten Ausfuhrungsform liegen vielmehr aufeinander, 20 
siehe Fig. 4. Hierdurch werden keine besonderen Beschran- 
kungcn hinsichtlich der Form und/oder GroBe eines jeweili- 
gen Schalenteils aufgetragen. So ist praktisch jede Dach- 
form durch ein erfindungsgemaBes Klappverdeck realisier- 
bar. Durch ein Ineinanderschachteln der Schalenteile 4, 5, 6 25 
unter Berucksichtigung der sich daraus zwangsweise erge- 
bcnden Begrenzungen ist die Packungsdichte des Klappvcr- 
decks in seiner Packstellung noch zu erhohen. Damit kann 
der insgesamt benotigte Raum in dem Bereich 10 des Kof- 
ferraums 11 des Fahrzeugs 1 noch gesenkt werden. 30 

Als weitere positiver Effekt der dargestellten Ausfor- 
mung insbesondere der Lenker 27, 28 ergibt sich in der ge- 
schlossenen Stellung gemaB Fig. 1 ein insgesamt bogenfor- 
mig gestreckter Verlauf, der in idealer Weise an den Verlauf 
des Klappverdecks 2 angepaBt ist. 35 

So ist die Kette 14 beispielsweise auch insgesamt gut in 
die Innenverkleidung bzw. in den Dachhimmel integrierbar. 
Als Moglichkeiten bieten sich beispielsweise Kanale in dem 
Dachhimmel an, in denen die jeweils zu der Seite des Fahr- 
gastraums 9 hin angeordneten Lenker der Kette 14 in der ge- 40 
schlossenen Stellung des Klappverdecks 2 einfuhrbar sind. 
Einseitig oder beidseitig an derartigen Kanalen angeordnete 
Lippen oder Borstenbander konnen die Kanale in der ge- 
schlossenen Endlage verschlieBen. Derartige Elemente sind 
in bekannter Weise im Design sowie der Farbe an den jewei- 45 
ligen Innenraum des Fahrzeugs 1 anpaBbar. Alternativ kon- 
nen zwei Ketten 14 an auBenseitlichen Langskanten des 
Klappverdecks 2 beispielsweise in Ausnehmungen angeord- 
net sein. Diese Ausnehmungen konnen Teile der Tiirrahmen 
bilden. 50 

In der geschlossenen Endstellung nach Fig. 1 liegen die 
Hauptlenker 26, 32 fast ebenso schmal zusammengelegt wie 
das Viergelenk 24. Das Hauptlenkergetriebe 30 bildet mit 
dem Hauptlager 16 als FuBpunkt die feste Verbindung der 
Kette 14 mit dem Fahrzeug 1. 55 

In der dargestellten bevorzugten Ausfuhrungsform der 
Erfindung ist jedes Teil der Viergelenke 18, 19, und 24 so- 
wie die beiden Hauptlenker 26, 30 in Form eines Lenkers 
ausgefiihrt. Damit wird eine Erhohung der mechanischen 
Steifigkeit der Kette 14 bewirkt, da auf die Steifigkeit der 60 
Schalenteile 4, 5, 6 nicht zwingend zuriickgegriffen wird. So 
ergibt sich auch eine einfache Montage der Kette 14 mit den 
Schalenteilen 4, 5, 6 beispielsweise iiber Laschen mit Ver- 
schraubungen oder VerschweiBungen bzw. Verklebung o. a., 
wie in einem Kontaktbereich a des ersten Hauptlenkers 26 65 
mit dem ruckwartigen Schalenteil 6 und einem Kontaktbe- 
reich b des zum vorderen Viergelenk 19 gehbrigen Tragers 
4a mit dem vorderen Schalenteil 4 angedeutet. 



Femer sind in der dargestellten Kette 14 die Gelenk- 
punkte uberwiegend als Drehgelenke in bekannter und da- 
mit sehr zuverlassiger Technik ausgefiihrt. Drehgelenke 
weisen im Vergleich mit Gleitlagerungen den Vorteil auf, 
daB sie in einfacher Weise beispielsweise durch Vorsehen 
von Gleithulsen o. a. mit einer dauerhaft guten und war- 
tungsfreien Schmierung versehen werden konnen. Bevor- 
zugt werden hier in den Drehgelenken Hulsen, Scheiben 
oder ahnliche Elemente mit einer Teflonbeschichtung einge- 
setzt. 

Es sind jedoch auch in bestimmten Anwendungsfallen 
Gleitlager einsetzbar. Durch den Einsatz von Gleitlagern an- 
stelle von Drehgelenken konnen sich aber insbesondere 
durch eine freie Uberlagerung von translatorischer und rota- 
torischer Bewegung u. a. in dem Punkt der Verbindung bzw. 
Uberleitung zwischen diesen Bewegungsarten Probleme er- 
geben, da sich wahrend oder am Ende der weitgehend belie- 
bigen Bewegungsablaufe undefinierte Stellungen des Ge- 
triebes ergeben konnen. Der Einsatz dieses zwangsgesteuer- 
ten Drehgelenks ist jedoch nur optional, da ein erfindungs- 
gemaBes Klappverdeck 2 prinzipiell auch ohne dessen Ein- 
satz fehierfrei und zuverlassig funktioniert. 

Als ein wesentliches Element dieser Ausfuhrungsform 
wird nun eine besondere Antriebsvorrichtung, die im Be- 
reich des Hauptlagers 16 angeordnet ist, hinsichtlich ihrer 
Funktion und ihres Aufbaus unter Bezug auf Fig. 5 bis 12 
beschrieben. Die Antriebsvorrichtung umfaBt einen An- 
triebszylinder 36, der an einem dritten Hauptlagerpunkt C 
im Bereich des Hauptlagers 16 einseitig schwenkbar gela- 
gert ist. 

Fig. 5 zeigt eine vergroBerte Darstellung des Bereichs um 
die Antriebsvorrichtung eines erfindungsgemaBen Klapp- 
verdecks 2 herum in der geschlossenen Stellung von Fig. 1. 
So ist der prinzipielle Aufbau der Antriebsvorrichtung mit 
seinen Einzelteilen genau erkennbar. Der Zylinder 36 weist 
eine verlangerte Kolbenstange 38 auf, die iiber einen endsei- 
tigen Gelenkpunkt 39 mit einer Steuerstange 40 verbunden 
ist. Die Steuerstange 40 ist zum gleichzeitigen Antreiben ei- 
nes Lenkersystems 42 und eines Kreuzgelenkgetriebes 43 
ausgebildet. Dazu ist die Steuerstange 40 mit einem ersten 
Gelenkpunkt 46, einem zweiten Gelenkpunkt 47 und einem 
dritten Gelenkpunkt 48 versehen. Bei der Ausbildung des 
Kreuzgelenkgetriebes 43 uberkreuzen zwei Kreuzlenker 55, 
57 dieses nicht umlauffahigen Teilgetriebes einander in je- 
der moglichen Stellung. 

Der Aufbau des Kreuzgelenkgetriebes 43 sieht im Detail 
wie folgt aus: An dem dritten Gelenkpunkt 48 ist die Steuer- 
stange 40 mit einem ersten Kreuzlenker 57 verbunden, der 
iiber einen fiinften Gelenkpunkt 45 an einem Ende des Dop- 
pelhebels 35 angelenkt ist. Jenseits des festen Lagerpunktes 
B ist der Doppelhebei 35 iiber einen vierten Gelenkpunkt 59 
an einen zweiten Kreuzlenker 55 angebunden. Der zweite 
Kreuzlenker 55 ist iiber den zweiten Gelenkpunkt 47 wieder 
mit der Steuerstange 40 verbunden. Damit ist das Kreuzge- 
lenkgetriebe 43 geschlossen. 

Der Aufbau des zu dem zweiten Hauptlenker 32 des 
Klappverdecks gehorenden Lenkersystems 42 sieht im De- 
tail wie folgt aus: Ein Zwischenlenker 50 ist an dem zweiten 
Hauptlagerpunkt A schwenkbar mit dem Hauptlager 16 ver- 
bunden. Am anderen Ende des Zwischen lenkers 50 sind der 
zweite Hauptlenker 32 und der Zwischenlenker 50 in dem 
Gelenkpunkt 51 schwenkbar verbunden. Die Steuerstange 
40 ist mit dem Zwischenlenker 50 in einem ersten Gelenk- 
punkt 46 verbunden, der zwischen dem Gelenkpunkt 51 und 
dem zweiten Haupdagerpunkt A liegt. Bautechnisch bedingt 
ist der Zwischenlenker 50 dabei so ausgeformt, daB der erste 
Gelenkpunkt 46 in einer anderen Ebene liegt als der Gelenk- 
punkt 51 und der zweite Hauptlagerpunkt A. 
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Der vorstehend beschriebene prinzipielle Aufbau der An- 
triebsvorrichtung ist in Fig. 6 in Form einer schematisierten 
Darstellung der beteiligten Lenker und Gelenkpunkte in der 
Position wiedergegeben, wie sie in Fig. 5 dargestellt ist. Es 
ist dabei fur das Verstandnis zu beriicksichtigen, daB es sich 5 
bei den eingezeichneten Geradenstiicken urn Kraftlinien 
handelt, es sich also weiterhin um Lenker bzw. Hebel han- 
delt, nicht um Stabe im rein mechanischen Sinn. Lenker 
bzw. Hebel konnen auch Krafte iibertragen, die nicht in 
Richtung ihrer Achse wirken. Stabe hingegen konnen nur 10 
entlang ihrer Achse Krafte iibertragen. 

Zur Beschreibung der vorteilhaften Wirkung dieses Auf- 
baus anhand des Kreuzgelenkgetriebes 43 ist in Fig. 6 wei- 
terhin ein Pfeil P eingetragen, der die Richtung der von dem 
Zy Under 36 Uber die Steuerstange 40 auf die Anordnung 15 
ausgeiibte Kraft wiedergibt. Diese Kraft erzeugt unter Be- 
riicksichtigung der nahezu senkrechten Stellung der Steuer- 
stange 40 zu dem Doppelhebel 35 rnit einem Hebelarm h ein 
Drehmoment M um den ersten Haupdagerpunkt B. Der erste 
Lenker 26 wird in Reaktion auf dieses Drehmoment M so- 20 
dann in Richtung des eingezeichneten Pfeils gedreht bzw. 
die nachfolgende Kette 14 zur Offnung des Klappverdecks 2 
(siehe Fig. 1) angetrieben. 

Die Veranderung der Lage der einzelnen Elemente der 
Antriebsvorrichtung von der geschlossenen Stellung gemaB 25 
Fig. 5 aus ist nachfolgend in vergroBerten Darstellungen des 
Antriebsbereichs in Fig. 7 und Fig. 9 als Zwischenstellun- 
gen und in Fig. 11 als geoffnete Endstellung gezeigt. Jeweils 
dazugehorig ist in Fig. 8, 10 und 12 eine schematisierte Dar- 
stellung der Lenker und Gelenkpunkte insbesondere unter 30 
Beriicksichtigung der Hebelverhaltnisse an dem Kreuzge- 
lenkgetriebe 43 analog der Darstellung aus Fig. 6 wiederge- 
geben. In einem Vergleich der Fig. 10 und 12 ist an dem 
Kreuzgelenkgetriebe 43 eine betrachtliche Anderung der 
GroBen der jeweiligen Hebelarme h feststellbar. Bei glei- 35 
chem Kraftangriff der GroBe P werden aufgrund dieser An- 
derungen der jeweiligen effektiven Langen der Hebelarme 
also zu Beginn und zum Ende der OrTnungsbewegung bzw. 
in einer Zwischenstellung Drehmomente M stark unter- 
schiedlicher GroBe erzeugt. Damit weisen die Hebelarme h 40 
in den Extremlagen bzw. Endlagen eine jeweils maximale 
GroBe auf, wahrend sie in einem mittleren Bereich der Be- 
wegung bei relativ groBer Geschwindigkeit in dem beschrie- 
benen System klein sind. Das Moment ist daher insbeson- 
dere zu Beginn der Bewegung aus einer statischen bzw. ru- 45 
henden Extremlage heraus besonders groB, wo auch ein gro- 
Bes Antriebsmoment zum Start der Bewegung gebraucht 
wird. Es licgt also eine den tatsachlichen Erfordernissen 
beirn Offncn bzw. SchlieBen eines Klappdachs angepaBte 
und damit gegeniiber bekannten Systemen wesentlich ver- 50 
besserte Kraft- und Geschwindigkeitsverteilung wahrend 
des Bewegungsabiaufs vor. Diese Verteilung ergibt sich vor- 
teilhafterweise ohne weiter steuemden Eingriff auf den Zy- 
linder 36 sclber. Zum Ende der jeweils abiaufenden Bewe- 
gung kann beispielsweise kurz vor Erreichen einer ange- 55 
strebten Extrem- bzw. Endlage zur Unterstiitzung einer sanft 
auslaufenden Bewegung zusatzlich steuemd eingegriffen 
werden. Hierzu kann insbesondere die von dem Zylinder 36 
abgegebene Kraft geregelt werden. 

Durch eine erflndungsgemaBe Antriebsvorrichtung er- 60 
folgt erkennbar eine Verteilung der Krafteinleitung auf 
beide Hauptlenker 26, 32. Unter Beriicksichtigung des ver- 
haltnismaBig groBen Gewichts eines dreiteiligen Klappver- 
decks sowie die bei einer entsprechend aufwendigen Ge- 
lenkkette auftretenden aufsummierten Reibungskrafte sorgt 65 
die vorgenannte Kraftverteilung fur einen schonenden und 
dauerhaft storungsfreien Betrieb der erfindungsgemaBen 
Antriebsvorrichtung. 




Das Lenkersystem 42 bewirkt iiber den von der Steuer- 
stange 40 bewegbaren Zwischenienker 50, daB der zweite 
Haupdenker 32 des Klappverdecks keine reine Drehbewe- 
gung um den festen Lagerpunkt A vollzieht, sondem, femer 
bedingt durch seine Verkoppelung mit den weiteren Lenkem 
der Kette 14 und des Hauptlenkergetriebes 30, eine Uberla- 
gerung einer Drehbewegung um den zweiten Haupdager- 
punkt A und einer translatorischen Bewegung relauv zu 
dem zweiten Haupdagerpunkt A vollfuhrt. So kann durch 
geeignete Wahl der Lange des Zwischenlenkers 50 und der 
Verbindung mit der Steuerstange 40 im ersten Gelenkpunkt 
46 sichergestellt werden, daB die Kette 14 des Klappver- 
decks ohne zu Verklemmen von der erfindungsgemaBen An- 
triebsvorrichtung antreibbar ist. Vor allem jedoch ermog- 
licht die vorgenannte Uberlagerung einer translatorischen 
Bewegung mit einer Drehbewegung des zweiten Hauptlen- 
kers 32 die zuvor beschriebenen Vorteile beim Ablauf der 
Verdeckbewegung. Diese Vorteile ergeben sich insbeson- 
dere in beiden Endbereichen der Verdeckbewegung durch 
ein gegeniiber den Moglichkeiten eines einfachen, am Fahr- 
zeug festgelegten und aus zwei Hauptlenkern gebildeten 
Viergelenks verbessertes friihes Wegschwenken der vorde- 
ren und mittleren Schalenteile 4, 5 in Richtung des Pfeils PI 
zu Beginn der Offnungsbewegung und durch eine besonders 
enge Packstellung der Verdeckteile am Ende der Offnungs- 
bewegung. 

Am zweiten Hauptlenker 32 ist ein Anschlagarm 60 im 
Bereich des ersten Haupdagerpunkts B festgelegt, der sich 
mit dem zweiten Hauptlenker bewegt. Mittels eines An- 
schlags 61, an dem der Anschlagarm 60 in der einen Endpo- 
sition der Antriebsvorrichtung angreift, ist eine Begrenzung 
der Bewegung der Antriebsvorrichtung vorgesehen. Diese 
Begrenzung ist iiber Einstellschrauben zur Bcriicksichti- 
gung der Toleranzen der gesamten Mechanik genau einstell- 
bar. Ein zweiter einstellbarer Anschlag 62 ist am Hauptiager 
vorgesehen, an dem der zweite Hauptlenker 32 in der ent- 
sprechenden anderen Endposition der Antriebsvorrichtung 
angreift. 

Mit einer beschriebenen Antriebsvorrichtung sind gegen- 
iiber Antrieben nach dem Stand der Technik vergleichsweise 
extreme Endlagen erreichbar, bei denen die angesteuerten 
ersten und zweiten Haupdenker 26, 32 sogar um Drehwin- 
kel von mehr als 180° bei der Uberfuhrung von einer End- 
lage in die andere Endlage um das Haupdager 16 herum ge- 
dreht werden. Darnit ist es bei Bedarf sogar moglich, An- 
triebe mit sich im Bereich des Hauptlagers 16 iiberschlagen- 
den ersten und zweiten Haupdenkem 26, 32 zu realisieren. 

Es ist dabei auch darauf hinzuweisen, daB sich der Zylin- 
der 36 wahrend der gesamten Bewegung von der geschlos- 
senen zu der geoffneten Stellung nur um einen Winkel von 
wenigen Grad bewegt hat. So ist neben der zeitlichen Vertei- 
lung der Antriebskraft auch deren raumliche Einleitung der 
Kraft innerhalb des Antriebssystems gegeniiber der ein- 
gangs beschriebenen konvendonellen Antriebslosung we- 
sentlich verbessert worden. Eine vorstehend beschriebenen 
Antriebsvorrichtung benodgt daher wesentlich weniger 
freien Bauraum als vergleichbare Einrichtungen. Dadurch 
ist die beschriebene Antriebsvorrichtung in sehr kompakter 
Bauform stabil und gut geschiitzt im Bereich der C-Saule ei- 
nes Kraftfahrzeugs anzuordnen. Auch eine vorteilhafte Ver- 
teilung der Antriebskraft auf Hauptsaule und Haupdenker 
wurde ermbglicht. 

Die vorstehend beschriebene Ausfuhrungsform eines er- 
findungsgemaBen Klappverdecks 2 bezieht sich nur auf 
dreiteilige Klappverdeck mit starren Schalenteilen. Aber 
diese Ausfuhrungsform kann unter geringfugiger Anpas- 
sung auch fur Faltverdecke mit ganz oder teilweise flexibler 
Dachhaut eingesetzt werden. Ein Faltverdeck mit teilweise 
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flexibler Dachhaut kann bei spiels weise ein starres Heckfen- 
ster oder andere bzw. weitere starre Teile enthalten. In be- 
kannter Weise konnen an der Kette 14 weitere Lenker ange- 
ordnet werden, die zur Formgebung mit der flexiblen Dach- 
haut verbunden sind. Durch die Zwangssteuerung in einem 5 
erfindungsgemafien Klappverdeck 2 wird auch ein solches 
Klappverdeck 2 mit teilweise flexibler Dachhaut zuverlassig 
und durch die Kinematik unter geringer dynamischer Bean- 
spruchung empfindlicher Teile sicher bewegt. Auch ist in 
diesem Rahmen moglich, eines der Schalenteile 4, 5, 6 als 10 
Uberrollbugel zwischen zwei Ketten 14 auszubilden und mil 
einer flexiblen Dachhaut zu koppeln. Diese Bugel mussen in 
einem erfindungsgemaI3en Klappverdeck nicht selber direkt 
angesteuert werden, eine einfache Anlenkung reicht hier 
durch den EinfluB der flexiblen Dachhaut aus, wie nach dem 15 
Stand der Technik aus dem Bereich flexibler Klappverdecke 
bckannt ist. Neu ist jedoch die Integration eines "Qberrollbu- 
gels in dem Klappverdeck im Austausch gegen die mehr auf 
eine reinen Formgebung des Klappverdecks hin ausgelegten 
bekannten Lenker. 20 

Eine zweite bevorzugte Ausfuhrungsform einer erfin- 
dungsgemaBcn Vorrichtung ist in Fig. 13 dargestellt. Hier 
wird das Klappverdeck nur in einer halbgeoffneten Stellung 
gezeigt. Die weiteren Einzelheiten des Bewegungsablaufs 
ergeben sich entsprechend aus der detaillierten Beschrei- 25 
bung des ersten bevorzugten Ausfiihrungsbeispiels. Im Un- 
terschied zu dem ersten Ausfiihrungsbeispiel aus Fig. I bis 
Fig. 12 wurde hier auf das Ubertragungsviergelenk 18 ver- 
zichtet. Ein das vordere Schalenteil 4 tragendes vorderes 
Viergelenk 119 umfaBt die Gelenkpunkte 119a, 119b, 119c 30 
und 119d. Die Lenker des Viergelenks 119 werden aus den 
Lenkern 121 und 122, dem Trager 4a und einem Teilstuck 
eines Lenkers 128 gebildet. Angesteuert wird das vordere 
Viergelenk 119 mittels einer Verlangerung seines Lenkers 
120 iiber den Gelenkpunkt 119c hinaus. An dieser Verlange- 35 
rung ist der Lenker 127 angelenkt, der mit dem mittleren 
Schalenteil 5 verbunden ist. 

Ein erster Hauptlenker 132 ist im Gelenkpunkt 122 an 
dem Lenker 127 angelenkt. Ein zweiter Hauptlenker 126 des 
Hauptlenkergetriebes 130 ist an dem Lenker 127 in einem 40 
Gelenkpunkt 130a und an dem Lenker 128 in einem Gelenk- 
punkt 124a angelenkt. Dies steht ebenfalls im Unterschied 
zu dem ersten bevorzugten Ausfiihrungsbeispiel, bei dern 
der zweite Hauptlenker 32 nur an dem zum Lenker 127 ahn- 
lichen Lenker 27 angelenkt ist, wobei der erste Hauptlenker 45 
26 sowohl an dem Lenker 27 als auch an dem dem Lenker 
128 ahnlichen Lenker 28 angelenkt ist. 

Im Bereich des Hauptlagers 16 ist der Antriebszylinder 
36 iiber einen Gelenkpunkt 139 am Zwischenlenker 50 an- 
gelenkt. Im Unterschied zum ersten beschriebenen Ausfuh- 50 
rungsbeispiel erfolgt die Krafteinleitung zum Antrieb des 
Klappverdecks somit in den Zwischenlenker und nicht in 
die Steuerstange 40. 



Patentanspruche 
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1. Antriebsvorrichtung fur ein Klappverdeck, umfas- 
send ein Hauptlager (16), einen ersten Hauptlenker 

(26) , einen zweiten Haupdenker (32), einen Lenker 

(27) , iiber den die zum Klappverdeck gerichteten En- 60 
den des ersten und zweiten Hauptlenkers (26, 32) ge- 
lenkig verbunden sind und einen ersten Hauptlager- 
punkt (B) zur Anlenkung des ersten Hauptlenkers (26) 

an dem Hauptlager (16), dadurch gekennzeichnet, 
daB der zweite Haupdenker (32) an dem einem Ende 65 
eines Zwischenlenkers (50) iiber ein Gelenk (51) ange- 
lenkt ist, daB der Zwischenlenker (50) an einem ande- 
ren Ende iiber einen zweiten Hauptlagerpunkt (A) des 



Haupdagers (16) angelenkt ist, und daB eine Steuer- 
stange (40) an ihrem einen Ende an dem Zwischenlen- 
ker (50) angelenkt ist und an ihrem anderen Ende im 
Bereich des ersten Hauptlagerpunkts (B) mit dem er- 
sten Haupdenker (26) verbunden ist. 

2. Antriebs vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Steuerstange (40) an ihrem ande- 
ren Ende im Bereich des ersten Hauptlagerpunkts (B) 
mittels eines Kreuzgelenkgetriebes (43) mit dem ersten 
Hauptlenker (26) verbunden ist. 

3. Antriebsvorrichtung nach Anspruch 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Kreuzgelenkgetriebe (43) einen 
ersten Kreuzlenker (57) und einen zweiten Kreuzlenker 
(55) umfaBt, wobei jeder der Kreuzlenker (55, 57) an 
seinem einen Ende an der Steuerstange (40) und an sei- 
nem anderen Ende an dem ersten Haupdenker (26) be- 
abstandet zu dem ersten Haupdagerpunkt (B) ange- 
lenkt ist. 

4. Antriebsvorrichtung nach Anspruch 1 dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die Steuerstange (40) an ihrem ande- 
ren Ende im Bereich des Hauptlagerpunkts (B) mittels 
eines cinzelnen Kreuzlenkers mit dem ersten Haupden- 
ker (26) verbunden ist. 

5. Antriebsvorrichtung nach Anspruch 3 oder 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB der erste und der zweite 
Hauptlenker (26, 32), der Lenker (27), der Zwischen- 
lenker (50), die Steuerstange (40) und der wenigstens 
eine Kreuzlenker (55, 57) insgesamt ein Hauptlenker- 
getriebe (30) nach Art einer geschlossenen Gelenkkette 
mit wenigstens sieben Gelenken ausbilden. 

6. Antriebsvorrichtung nach einem der Anspruche 1 
bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB ein Antriebszylin- 
der (36) vorgesehen ist, wobei der Antriebszylinder 
(36) an seinem einen Ende an einem dritten Hauptla- 
gerpunkt (C) im Bereich des Hauptlagers (16) ange- 
lenkt ist. 

7. Antriebsvorrichtung nach Anspruch 6, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Antriebszylinder (36) an seinem 
anderen Ende an der Steuerstange (40) angelenkt ist. 

8. Antriebsvorrichtung nach Anspruch 6, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Antriebszylinder (36) an seinem 
anderen Ende an dem Zwischenlenker (50) angelenkt 
ist. 

9. Antriebsvorrichtung nach einem der Anspruche 6 
bis 8, dadurch gekennzeichnet, daB der Antriebszylin- 
der (36) an dem dritten Haupdagerpunkt (C) im Be- 
reich des Haupdagers (16) schwenkbar geiagert ist. 

10. Antriebsvorrichtung nach einem der Anspruche 6 
bis 9, dadurch gekennzeichnet, daB Mittel zur Rege- 
lung der von dem Antriebszylinder (36) abgegebenen 
Kraft vorgesehen sind. 

11. Antriebsvorrichtung nach einem der Anspruche 6 
bis 10, dadurch gekennzeichnet, daB der Antriebszylin- 
der (36) wahrend eines gesamten Bewegungsvorgangs 
urn einen Winkel von wenigen Grad bewegbar ist. 

12. Antriebsvorrichtung nach einem der Anspruche 1 
bis 11, dadurch gekennzeichnet, daB die Steuerstange 
(40) mit einem ersten, einem zweiten und einem dritten 
Gelenkpunkt (46, 47, 48) versehen ist. 

13. Antriebsvorrichtung nach Anspruch 12, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Steuerstange (40) an dem er- 
sten Gelenkpunkt (46) mit dem Zwischenlenker (50) 
verbunden ist. 

14. Antriebsvorrichtung nach Anspruch 13, dadurch 
gekennzeichnet, daB der erste Gelenkpunkt (46) an 
dem Zwischenlenker (50) zwischen dem Gelenk (51) 
und dem zweiten Haupdagerpunkt (A) angeordnet ist. 

15. An triebs vorrichtung nach einem der Anspruche 1 
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bis 14, dadurch gekennzeichnet, daB die Antriebsvor- 
richtung zum Erreichen von Drehwinkeln von mehr als 
180° bei der Uberfuhrung des ersten und des zweiten 
Hauptlenkers (26, 32) von einer Endlage in die andere 
Endlage um das Hauptlager (16) herum ausgebildet ist. 5 

16. Antriebsvorrichtung nach einem der Anspriiche 1 
bis 15, dadurch gekennzeichnet, daB an dem ersten 
Hauptlenker (26) oder an dem zweiten Hauptlenker 
(32) ein Anschlagarm (60) festgelegt ist und am Haupt- 
lager (16) ein Anschlag (61) so vorgesehen ist, daB An- 10 
schlagarm (60) und Anschlag (61) in einer Endposition 
der Antriebsvorrichtung aneinander angreifen. 

17. Klappverdeck fur ein Cabriolet-Fahrzeug, gekenn- 
zeichnet durch eine Antriebsvorrichtung nach einem 
der Anspriiche 1 bis 16. 15 

18. Klappverdeck nach Anspruch 17, umfassend ein 
vorderes, ein mitderes und ein riickwartiges Schalen- 
stiick (4, 5, 6), die im geschlossenen Zustand als Dach 
iiber einem Fahrgastraum angeordnet sind. 

19. Klappverdeck nach Anspruch 18, dadurch gekenn- 20 
zeichnet, daB bei einem zwangsgesteuerten Offnungs- 
vorgang das vordere Schalenstiick (4) anhebbar und 
iiber das mittlere Schalenstiick (5) bewegbar sowie die 
drei Schalenstiicke (4, 5, 6) gemeinsam entgegen einer 
Fahrtrichtung um ein Hauptlager (16) verschwenkbar 25 
ausgefuhrt sind. 

20. Klappverdeck nach Anspruch 18 oder 19, dadurch 
gekennzeichnet, daB das vordere Schalenstiick (4) und 
das mittlere Schalenstiick (5) gleichsinnig iiber dem in 
eine umgeklappte Lage drehbaren ruckwartigen Scha- 30 
lenstiick (6) in eine Packstellung iiberfiihrbar sind. 

21. Klappverdeck nach einem der Anspriiche 18 bis 
20, dadurch gekennzeichnet, daB zum Antrieb des 
Klappverdecks (2) eine Kette (14) umfassend ein vor- 
deres Viergelenk (19) und ein mitderes Viergelenk (24) 35 
vorgesehen ist. 

22. Klappverdeck nach Anspruch 21, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB ein Ubertragungsviergelenk (18) vorge- 
sehen ist, welches einerseits mit dem vorderen Vierge- 
lenk (19) und andererseits mit dem mittleren Vierge- 40 
lenk (24) verbunden ist und welches in der Kette (14) 
zwischen dem vorderen und dem mitderen Viergelenk 
(19, 24) angeordnet ist. 

23. Klappverdeck nach Anspruch 22, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das vordere Schalenstiick (4) von dem 45 
vorderen Viergelenk (19) angetrieben ist, dessen einer 
Lenker (21) mit einem Zug- und Schublenker (25a) 
verbunden ist, der iiber ein gemeinsames Gelenk (18b) 
mit einem Schenkellenkcr (25) und einem ersten Len- 
ker (28) des mittleren Viergelenks (24) verbunden ist, 50 
und daB der Schenkellenker (25) mit einem zweiten 
Lenker (28) des mitderen Viergelenks (24) gelenkig 
verbunden ist, so daB Zug- und Schublenker (25a), 
Schenkellenker (25), einer Lenker (21) des vorderen 
Viergelenks (19) und zweiter Lenker (28) des mitderen 55 
Viergelenks (24) das Ubertragungsviergelenk (18) defi- 
nieren, mit dem das vordere Viergelenk (19) ansteuer- 
bar ist. 

24. Klappverdeck nach einem der Anspriiche 21 bis 
23, dadurch gekennzeichnet, daB die Gelenkpunkte der 60 
Kette (14) als Drehgelenke ausgebildet sind, 

25. Klappverdeck nach Anspruch 24, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB in den Drehgelenken Hulsen, Scheiben 
oder ahnliche Elemente mit einer Teflon-Beschichtung 
eingesetzt sind. 65 

26. Klappverdeck nach Anspruch 25, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Gelenkpunkte Gleithulsen fiir eine 
wartungsfreie Schmierung aufweisen. 
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27. Klappverdeck nach einem der Anspriiche 21 bis 

26, dadurch gekennzeichnet, daB die Kette (14) in einer 
Innenverkleidung bzw. in einem Dachhimmel inte- 
grierbar ist. 

28. Klappverdeck nach einem der Anspriiche 21 bis 

27, dadurch gekennzeichnet, daB das Klappverdeck (2) 
zwei Ketten (14) umfaBt, die von einer Mittelachse des 
Klappverdecks (2) her gesehen auBenseitig angeordnet 
sind. 

29. Klappverdeck nach einem der Anspriiche 21 bis 

28, dadurch gekennzeichnet, daB die Kette (14) im ge- 
schlossenen Zustand des Klappverdecks (2) an auBen- 
seitlichen Langskanten des Klappverdecks (2) in Aus- 
nehmungen einer Innenverkleidung angeordnet ist. 

30. Klappverdeck nach Anspruch 29, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Ausnehmungen abdeckbar sind, ins- 
besondere durch ein- oder beidseitig an den Ausneh- 
mungen angeordnete Lippen oder Burs tenbander. 

31. Klappverdeck nach Anspruch 29 oder 30, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Ausnehmungen im Bereich 
von Tiirrahmen liegen. 

32. Klappverdeck nach einem der Anspriiche 18 bis 

31, dadurch gekennzeichnet, daB eine Dachspitze (17) 
des Klappverdecks (2) mit einem VerschluB oder in ei- 
ner Halterung in dem Bereich einer Windschutzscheibe 
(12) fesdegbar ist. 

33. Klappverdeck nach einem der Anspriiche 18 bis 

32, dadurch gekennzeichnet, daB die Schalenstiicke (4, 
5, 6) in einer Packstellung aufeinander angeordnet lie- 
gen. 

34. Klappverdeck nach Anspruch 33, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Schalenstiicke (4, 5, 6) in einer Pack- 
stellung zum Erhohen der Packungsdichte ineinander 
verschachtelt angeordnet sind. 

35. Klappverdeck nach einem der Anspriiche 17 bis 

34, dadurch gekennzeichnet, daB das Klappverdeck (2) 
eine flexible Dachhaut aufweist. 

36. Klappverdeck nach einem der Anspriiche 17 bis 

35, dadurch gekennzeichnet, daB die von fiexiblen 
Klappverdecken her bekannten, einfach an einer Dach- 
haut angelenkten Stiitzlenker zur Erhohung der Stabili- 
ty des Klappverdecks durch ein schalenartig verbrei- 
tertes und insbesondere versteiftes Teil ersetzt sind. 

37. Klappverdeck nach Anspruch 36, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Schalenstiicke (4, 5, 6) als Trager aus- 
gebildet und mit der fiexiblen Dachhaut gekoppelt 
sind. 

38. Klappverdeck nach Anspruch 36 oder 37, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Schalenstiicke (4, 5, 6) oder 
das schalenartig verbreiterte Teil zur direkten Integra- 
don eines Uberrollbugels oder mehrerer derartiger 
Stiitzbugel ausgebildet ist. 

39. Klappverdeck nach einem der Anspriiche 35 bis 
38, dadurch gekennzeichnet, daB bei dem Klappver- 
deck (2) starre Teile, insbesondere eine Heckscheibe, 
mit der fiexiblen Dachhaut verbunden und insbeson- 
dere in der fiexiblen Dachhaut integriert sind. 
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Abstract of DE1 01 08493 



The second main lever (32) is pivotally 
secured at one end to an intermediate lever 
(50) via an articulated joint (51 ) and the 
opposite end of this lever is pivotally secured 
to a second main bearing point (A) for the first 
main bearing (16). A guide rod (40) is pivotally 
connected at to the intermediate lever at one 
end, whilst the other end is pivotally connected 
to the first main lever (26) in the region of the 
first main bearing point (B). The operating 
mechanism comprises a first main bearing, 
two main levers, a lever pivotally connecting 
the ends of these two main levers together, 
and a first main bearing point for pivotally 
connecting the first main lever to the first main 
bearing. 
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